(19) 



Europaisches Patentamt 
European Patent Office 
Office europeen des brevets 



EP 0 889 455 A1 



(12) 



DEMANDE DE BREVET EUROPEEN 



(43) 


Date de publication: 


(51) IntCI. 6 : G08G 1/123 




07.01.1999 Bulletin 1999/01 


(21) 


Numero de depot: 98401637.8 




(22) 


Date de depot: 01.07.1998 




(84) 


Etats contractants designes: 


(72) Inventeurs: 




AT BE CH CY DE DK ES Fl FR GB GR IE IT LI LU 


• Decaux, Jean-Claude 




MC NL PT SE 


92200 Neuilly Sur Seine (FR) 




Etats d' extension designes: 


• Le Gars, Jacques 




AL LT LV MK RO SI 


78950 Gambais (FR) 


(30) 


Prbrite: 04.07.1997 FR 9708506 


(74) Mandataire: Burbaud, Eric 






Cabinet Plasseraud 


(71) 


Demandeur: Decaux, Jean-Claude 


84, rue d'Amsterdam 




F-92200 Neuilly sur Seine (FR) 


75440 Paris Cedex09 (FR) 



(54) Systeme d'information pour renseigner les usagers d'un reseau de transport en commun 
relatif aux temps d' attente estimes aux arrets de ce reseau 



(57) II s'agit d'un systeme d'information pour rensei- 
gner les usagers d'un reseau d'autobus sur les temps 
d'attente des autobus (2) aux arrets (3) de ce reseau. 
Ce systeme comprend un systeme de localisation (4) 
des autobus, couple a un poste central (5) qui transmet 
ces positions a des instants successifs 9 vers des re- 
ceptees (10) adaptes pour calculer les temps d'attente 



des autobus a partir de ces positions, lesdites positions 
parvenant aux recepteurs au bout d'un certain temps de 
moyen d'acheminement T. Afin que les temps d'attente 
ainsi calcules soient les plus precis possibles, le poste 
central informatique transmet aux recepteurs des posi- 
tions estimees que devraient normalement occuper les 
autobus a I'instant 6+T. 
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Description 

La presente invention est relative aux systemes 
conformation pour renseigner les usagers de reseaux 
de transport en commun relativement aux temps d'at- 
tente aux arrets de ces reseaux. 

Plus particulierement, I'invention concerne un sys- 
teme d'information pour renseigner les usagers d'un re- 
seau de transport en commun sur les temps d'attente 
des vehicules de transport en commun a des arrets ap- 
partenant a ce reseau, ce systeme d'information 
comportant : 

des dispositifs electroniques d'information dotes 
chacun d'une interface permettant de renseigner 
les usagers sur les temps d'attente des vehicules 
de transport en commun, chacun de ces dispositifs 
d'information etant adapte pour determiner les 
temps d'attente des vehicules de transport en com- 
mun a partir de positions successives desdits vehi- 
cules de transport en commun, 
un poste central informatique, adapte pour trans- 
mettre de facon r6p6titive vers les dispositifs d'in- 
formation, les nouvelles positions des vehicules de 
transport en commun, cette transmission debutant 
a des instants successifs 0 dits instants de trans- 
mission, et lesdites positions parvenant aux dispo- 
sitifs d'information au bout d'un certain temps 
moyen d'acheminement T apres chaque instant de 
transmission 0, 

et un systeme de localisation adapte pour localiser 
les v6hicules de transport en commun et pour com- 
muniquer au poste central informatique des don- 
nees representatives de la position xi(ti) de chaque 
vehicule de transport en commun ainsi que I'instant 
ti auquel a ete faite la localisation de ce vehicule. 

Le document WO-A-94/02923 decrit un exemple 
d'un tel systeme d'information. 

Le systeme d'information decrit dans ce document 
donne satisfaction, mais il apparait souhaitable d'affiner 
les estimations des temps d'attente realisees dans les 
dispositifs electroniques d'information de ce systeme. 

C'est precisement le but poursuivi par la presente 
invention. 

A cet effet, selon I'invention, un systeme d'informa- 
tion du genre en question est essentiellement caracte- 
ris6 en ce que le poste central informatique est adapts 
pour : 

avant chaque instant de transmission 0, estimer la 
position xi (0+T) que devrait avoir chaque v6hicule 
de transport en commun a I'instant 0+T, en fonction 
des positions ant6rieures des vehicules de trans- 
port en commun, 

puis, a I'instant de transmission 0, transmettre ces 
estimations xi(0+T) vers les dispositifs d'information 
en tant que nouvelles positions des vehicules de 



transport en commun. 

Grace a ces dispositions, les dispositifs d'informa- 
tion disposent de donnees qui represented fidelement 

s les positions des vehicules de transport en commun au 
moment ou ces dispositifs recoivent ces donnSes, ce 
qui permet aux dispositifs d'information de calculer une 
estimation tres precise des temps d'attente aux arrets 
du reseau de transport en commun, et ce en transmet- 

10 tant aux dispositifs d'information un volume de donnees 
minimal. 

En particulier il n'est pas necessaire de transmettre 
aux dispositifs d'information les instants de localisation 
ti des differents vehicules de transport en commun. 

15 On realise ainsi un gain au niveau du temps de 
transmission des donnees vers les dispositifs d'informa- 
tion, et au niveau de Pencombrement du r6seau de 
transmission. 

Dans des modes de realisation preterms de" I'inven- 

20 tion, on peut eventuellement avoir recours en outre a 
Tune et/ou a Taut re des dispositions suivantes : 

au moins certains des dispositifs d'information sont 
des boltiers r6cepteurs portatifs de radio-message- 
25 rie unilateral, les positions des vehicules de trans- 
port en commun etant transmises a ces dispositifs 
d'information par voie hertzienne ; 
les vehicules de transport en commun sont des 
autobus ; 

30 - le poste central informatique est adapts pour esti- 
mer la position que devrait avoir chaque vehicule 
de transport en commun a I'instant 0+T en calculant 
une distance Li normalement parcourue par ce ve- 
hicule entre les instants ti et 0+T, au moyen de la 

35 formule: Li=Vl.(0+T-ti), 

ou Vi est une vitesse estimee du vehicule de transport 
en commun, le poste central informatique etant adapte 
pour calculer les vitesses estim6es Vi en fonction des 
40 positions anterieures des vehicules de transport en 
commun ; 

le poste central informatique est adapts pour calcu- 
ler la vitesse estimee Vi de chaque vehicule de 

^5 transport en commun comme 6tant une vitesse 
moyenne pass6e de ce vehicule de transport en 
commun, lorsque la derniere position connue dudit 
vehicule de transport en commun ne se trouve pas 
sur un arret du r6seau de transport en commun; 

50 - le poste central informatique est adapte pour calcu- 
ler la vitesse estimee Vi de chaque vehicule de 
transport en commun comme 6tant une vitesse 
moyenne passee de ce vehicule de transport en 
commun, lorsque la position dudit vehicule de 

55 transport en commun, relevee par le systeme de lo- 
calisation, se trouve sur un meme arr§t depuis un 
temps superieur a une premiere duree 
predeterminee ; 
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le poste central informatique est adapte pour calcu- 
)er la vitesse estimee Vi de chaque vehicule de 
transport en commun cornme etant egale a 0 pen- 
dant une deuxieme duree predeterminee lorsque la 
derniere position connue de ce vehicule de trans- 
port en commun se trouve pour la premiere fois sur 
un arret du reseau de transport en commun, puis Vi 
etant une vitesse moyenne passee du vehicule de 
transport en commun considere, apres cette 
deuxieme duree predeterminee ; 
ladite vitesse moyenne passee est calculee sur une 
periode ayant une duree inferteure a 1 mn ; 
ladite vitesse moyenne passee est une vitesse 
moyenne calculee sur une periode ayant une duree 
superieure a 5 mn, multiple par un coefficient cor- 
recteur compris entre 1 ,1 et 1 ,5 ; 
ladite vitesse moyenne passee est la derniere vi- 
tesse non nulle du vehicule de transport en com- 
mun, calculee entre deux localisations successives 
de ce vehicule ; 

le poste central informatique est adapte pour corri- 
ger la derniere position xi(ti) de chaque vehicule de 
transport en commun en consid6rant que ce vehi- 
cule de transport en commun est a un arret du re- 
seau de transport en commun si ladite derniere po- 
sition est a une distance dud it arret qui est inferieure 
a une certaine vateur limite, cette valeur I i mite etant 
comprise entre 10 et 50 m; 
I'estimation de la position des vehicules de trans- 
port en commun a I'instant 9+T est r6alis6e par le 
poste central informatique en fonction d'au moins 
un parametre autre que les donnees recues du sys- 
teme de localisation, le poste central informatique 
etant adapte pour comparer les positions ainsi es* 
timees avec les positions reelles ulterieures des ve- 
hicules de transport en commun, et pour ajuster le* 
dit parametre en fonction de cette comparaison ; 
le poste central informatique est adapte pour : 

recevoir des donnees d'au moins un des dispo- 
sitifs d'information, 

determiner ainsi, apres chaque instant d'emis- 
sion 8, I'instant r6el auquel ce dispositif d'infor- 
mation a recu les positions transmises audit 
instant d'emission, 

et ajuster la valeur du temps moyen d'achemi- 
nement T en fonction de cet instant reel de re- 
ception. 

D'autres caracteristiques et avantages de Inven- 
tion apparartront au cours de la description suivante 
d'une de ses formes de realisation, donnee a titre 
d'exemple non limitatif, en regard des dessins joints. 

Sur les dessins : 

la figure 1 est une vue sch6matique d'une ligne d'un 
reseau d'autobus, 

la figure 2 est une vue schematique d'un systeme 



d'information seton une forme de realisation de I'in- 
vention, permettant de renseigner les usagers du 
reseau d'autobus, relativement aux temps d'attente 
aux arrets de ce reseau, 
s - et la figure 3 est un schema de principe d'un boitier 
portatif d'information appartenant au systeme d'in- 
formation represente sur la figure 2. 

Sur les differentes figures, les memes references 
io designent des elements identiques ou similaires. 

La figure 1 montre schematiquement une ligne 1 
d'autobus appartenant a un reseau urbain, parcourue 
par des autobus 2 qui sont representes ici par des fle- 
ches orientees dans le sens de leur progression. 
'5 La ligne 1 se decompose en deux parcours {c'est- 
a-dire deux directions) A et B de sens oppose, qui com- 
prennent chacun differents arrets 3. 

Comme explique plus en detail dans le document 
WO-A-94/02923, et comme represente sur la figure 2, 
20 la position reelle de chaque autobus 2 est determinee 
a intervalles de temps regulier par un systeme de loca- 
lisation 4, qui recoit des donnees de position relatives a 
chaque autobus 2 par tout moyen connu, et de prefe- 
rence par voie hertzienne. 
25 Les donnees de position en question peuvent etre 
envoyees par exemple par les autobus eux-memes a 
partir d'un dispositif de positionnement embarque, no- 
tamment de type GPS, ou autres. 

Le systeme de positionnement 4 memorise ainsi, 
30 pour chaque autobus 2 du reseau (represente par un 
indice i) : 

des donnees correspondent a la position xi (ti) de 
cet autobus sur le parcours A, B qu'il est en train de 
35 suivre, 

et I'instant ti auquet a ete determinee cette position. 

A intervalles de temps reguliers, par exemple toutes 
les 20 a 30 secondes, le systeme de positionnement 4 
40 envoie I'ensemble des positions xi(ti) ainsi que les ins- 
tants ti correspondants a un poste central informatique 
5. 

A partir des donnees recues du systeme de locali- 
sation 4, le poste central informatique 5 genere a inter- 
ns valles de temps regulier, compris par exemple entre 20 
et 40 secondes, des messages comprenant ('identifica- 
tion de chaque autobus 2, que nous designerons par 
son indice i, ainsi qu'une position xi de cet autobus. 
La position xi en question pourra par exemple com- 
so prendre, pour chaque autobus 2 du reseau : 

['indication de la ligne et du parcours A ou B suivi 
par cet autobus, 

I'indication de la prochaine station 3 qui va etre at- 
55 teinte par cet autobus, ou a laquelle se trouve deja 
cet autobus, 

et la distance d separant cet autobus de ladite pro- 
chaine station. 
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Les messages en question sont emis par le poste 
central informatique 5, a des instants 8 dits instants 
d'emission, vers au moins un emetteur 6 de radio-mes- 
sagerie unilateral qui fonctionne par exemple selon la 
norme ERMES ou autre. Cet emetteur 6 transmet les- 
dits messages vers des dispositif s d'inf ormation electro- 
niques 10 qui consistent avantageusement au moins 
pour partie en des recepteurs portatifs de radio-messa- 
gerie unilateral specialement programmes. 

Ces messages sont recus par les recepteurs 10 
apres un certain temps moyen d'acheminement T, qui 
peut valoir par exemple 1 0 a 20 secondes. 

Comma represents sur la figure 3, chaque recep- 
teur 10 peut comprendre classiquement : 

une antenne 11 associee a un dispositif de recep- 
tion 12 de messages radio, 
un circuit 13 de decodage de ces messages, 
une m6moire 14, 
un microprocesseur 1 5, 
un ecran 16 ou autre dispositif d'affichage, 
un clavier 1 7 a touches ou autre dispositif d'interro- 
gation, 

une pile 1 8 ou autre alimentation eiectrique autono- 
me, 

et un haut-parleur 1 9 ou autre emetteur de signaux 
sonores. 

Comme explique dans le document WO-A- 
94/02923, le microprocesseur 15 de chaque rdcepteur 
10 est programme pour : 

elaborer, a partir des messages radio recus du pos- 
te central informatique 5, des informations relatives 
au temps d'attente du ou des prochains autobus 2 
a un arret donn6 3 sur un parcours donne du reseau 
d'autobus, 

et faire apparaitre ces informations sur I'ecran 16, 
en fonction des interrogations effectu6es par I'usa- 
ger. 

Afin que les temps d'attente ainsi elabores soient 
les plus exacts possibles, les positions xi des difterents 
autobus, qui sont transmises par le poste central infor- 
matique 5 a destination des recepteurs 10, sont des po- 
sitions estimees a I'instant 0+T, de facon que lesdites 
positions correspondent sensiblement aux positions 
reellement occupees par les autobus 2 au moment ou 
lesdites positions sont recues par les recepteurs 1 0. 

De la sorte, chaque fois qu'un recepteur 10 recoit 
un message radio donnant les positions xi des differents 
autobus du reseau, il memorise non seulement ses po- 
sitions xi, mais egalement I'instant t d'arrivee de ce mes- 
sage, et il considere en suite que lesdites positions xi 
sont celles existantes a I'instant t, pour calculer les 
temps d'attente des autobus. 

Les recepteurs 1 0 peuvent ainsi effectuer des cal- 
culs tres precis des temps d'attente, sans pour autant 



que Ton ait a transmettre a ces recepteurs I'ensemble 
des instants ti correspondant aux positions xi determi- 
nees par le systeme de localisation 4 : on evite ainsi 
d'augmenter le temps de transmission des donndes 
5 vers les recepteurs 10, et par la meme occasion d'en- 
combrer inutilement le reseau de radio-messagerie uni- 
laterale. 

Pour estimer la position de chaque autobus a I'ins- 
tant 9+T, le poste central informatique 5 utilise les posi- 
io tions xi(ti) ainsi que les instants ti de mesure de ces po- 
sitions, qu'il a precedemment memorises sur plusieurs 
cycles de localisation. 

Plus precisement, ces donnees precedemment me- 
morises permettent au poste central informatique 5 de 
'5 calculer une vitesse estimee Vi pour chaque autobus, 
ce qui permet d'estimer la position de I'autobus a I'ins- 
tant 9+T en considerant que cet autobus aura parcouru 
entre les instants ti et 9+T, une distance Li = Vi. (9+T-ti). 
La vitesse estimee Vi de chaque autobus peut §tre 
20 calculee de diverses manieres, et notamment de la fa- 
con suivante : 

- lorsqu'un autobus se trouve entre deux arrets 3 du 
reseau ou lorsqu'il se trouve sur un mdme arret de- 
25 puis un temps superieura une dur6e pr6d6termin6e 
(par exemple depu is plus d'un cycle de localisation , 
c'est-a-dire que les deux dernieres positions mesu- 
r6es de cet autobus se trouvent sur le m§me arr§t), 
la vitesse Vi peut etre egale a une vitesse moyenne 
30 passed de I'autobus, d6termin6e a partir des posi- 
tions xi(ti) et des instants ti de mesures de ces po- 
sitions, precedemment memorises par le poste cen- 
tral informatique sur plusieurs cycles de localisa- 
tion, 

35 - et torsque la derniere position connue de I'autobus 
se trouve pour la premiere fois sur un arret 3 du re- 
seau, la vitesse estimee Vi est d'abord egale a 0 
pendant une duree predeterminee Ta, par exemple 
pendant 15 secondes, puis Vi prend a nouveau une 

40 valeur non nutle au-dela de ces 15 secondes, cette 
valeur non nulle etant comme precedemment une 
vitesse moyenne passee de I'autobus. 

Avantageusement, lorsqu'un autobus 2 est localise 
45 a une distance d'un arret 3 qui est inf6rieure a une valeur 
Itmite D, D 6tant par exemple comprise entre 1 0 et 50 
metres, alors le poste central informatique 5 considere 
que cet autobus se trouve exactement sur I'arret 3 en 
question. 

50 a titre d'exemple non limitatif , on peut utiliser com- 
me vitesse moyenne passee de chaque autobus : 

une vitesse moyenne calculee sur une periode 
ayant une duree inferieure a 1 mn, par exemple en* 
55 viron 30 secondes, cette periode etant de preferen- 
ce immediatement anterieure a I'instant present, 
une vitesse moyenne calculee sur une periode 
ayant une duree superieure a 5 mn, de preference 
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multtpliee par un coefficient correcteur X compris 
par exemple entre 1,1 et 1 ,5 pour lenir compte des 
arrets de ('autobus pendant cette pSriode, 
ou encore la derniere vitesse non nulle de I'autobus, 
calculee entre deux localisations successives de 
cet autobus. 

Afin d'affiner encore les estimations de position ef- 
fectuees par le poste central informatique 5, on peut 
avantageusement comparer les positions estimees par 
ce poste central informatique avec les positions reelles 
ulterieures des autobus. Cette comparaison peut etre 
faite par exemple en extrapolant des positions xi' (8+T) 
a partir des nouvelles positions reelles xi(ti) recues du 
systeme de localisation 4 (cette extrapolation peut se 
faire par exemple selon une regie proportionnelle si le 
nouvel instant de localisation ti est postSrieur a ('instant 
8+T correspondant aux positions precedemment trans- 
mises), et en comparant ces positions extrapolSes xi' 
(9+T) avec les positions xi(9+T) precedemment trans- 
mises. On ajuste alors les parametres de 1'estimation en 
fonction de cette comparaison : en particulier, on peut 
ajuster de cette facon les temps d'arret Ta des autobus 
aux arrets du reseau ainsi que te coefficient correcteur 
X susmentionne. 

Pour ameTiorer encore la precision des estimations 
effectuees par le poste central informatique, il est pos- 
sible de coupler un r6cepteur 10de radto-messagerie a 
ce poste central, afin de pouvoir mesurer le temps 
d'acheminement rSel des messages entre le poste cen- 
tral informatique et les recepteurs 10 de radio-messa- 
gerie. On peut ainsi ajuster la valeur du temps moyen 
d'acheminement T en fonction de ce temps d'achemi- 
nement r6el. 



Revendications 

1 . Systeme d' information pour renseigner les usagers 
d'un reseau de transport en commun sur les temps 
d'attente des vehicules de transport en commun (2) 
a des arrets (3) appartenant a ce reseau, ce syste- 
me d'information comportant : 

des dispositifs 6lectroniques d'information (10) 
dot6s chacun d'une interface (16,17) permet- 
tant de renseigner les usagers sur les temps 
d'attente des vShicules de transport en com- 
mun, chacun de ces dispositifs d'information 
6tant adapte pour determiner les temps d'atten- 
te desdits vehicules de transport en commun 
(2) a partir de positions successives desdits ve- 
hicules de transport en commun, 
un poste central informatique (5), adapte pour 
transmettre de facon repetitive vers les dispo- 
sitifs d'information (10), les nouvelles positions 
des vehicules de transport en commun (2), cet- 
te transmission debutant a des instants succes- 



sifs 9 dits instants de transmission, et lesdites 
positions parvenant aux dispositifs d'informa- 
tion (10) au bout d'un certain temps moyen 
d'acheminement T apres chaque instant de 

5 transmission 9, 

et un systeme de localisation (4) adapte pour 
localtser les vehicules de transport en commun 
(2) et pour communiquer au poste central infor- 
matique (5) des donnees representatives de la 

io position xi(ti) de chaque vehicule de transport 

en commun (2) ainsi que ('instant ti auquel a ete 
faite la localisation de ce vehicule 

caracterise en ce que le poste central infor- 
ms matique (5) est adapts pour : 

avant chaque instant de transmission 8, esti- 
mer la position xi(8+T) que devrait avoir chaque 
vehicule de transport en commun a I'instant 

20 g+T, en fonction des positions anterieures des 

vehicules de transport en commun, 
puis, a I'instant de transmission 6, transmettre 
ces estimations xi(9+T) vers les dispositifs d'in- 
formation (10) en tant que nouvelles positions 

25 des vehicules de transport en commun (2). 

2. Systeme d'information selon la revendication 1, 
dans lequel au moins certains des dispositifs d'in- 
formation (10) sont des boTtiers recepteurs portatifs 
30 de radio-messagerie unilatSrale, les positions des 
vehicules de transport en commun (2) etant trans- 
mises a ces dispositifs d'information par voie hert- 
zienne. 

35 3. Systeme d'information selon la revendication 1 ou 
la revendication 2, dans lequel les v6hicules de 
transport en commun (2) sont des autobus. 

4. Systeme d'information selon I'une quelconque des 
40 revendications precedentes, dans lequel le poste 

central informatique (5) est adapts pour estimer la 
position que devrait avoir chaque vehicule de trans- 
port en commun a I'instant 9+T en calculant une dis- 
tance Li nonmalement parcourue par ce vehicule 
45 entre les instants ti et 9+T, au moyen de la formule : 
Li=Vi.(9+T-ti), 

ou Vi est une vitesse estimee du vehicule de trans- 
port en commun, le poste central informatique (5) 
Stant adapts pour calculer les vitesses estimees Vi 
so en fonction des positions antSrieures des vehicules 
de transport en commun. 

5. Systeme d'information selon la revendication 4, 
dans lequel le poste central informatique (5) est 

55 adapte pour calculer la vitesse estimee Vi de cha- 
que vShicule de transport en commun (2) comme 
etant une vitesse moyenne passee de ce vehicule 
de transport en commun, lorsque la derniere posi- 
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tion connue dudit vehicule de transport en commun 
ne se trouve pas sur un arret (3) du reseau de trans- 
port en commun. 

6. Systeme d'information selon la revendication 4ou s 
la revendication 5, dans lequel le poste central in- 
formatique (5) est adapte pour calculer la vitesse 
estimed Vi de chaque vehicule de transport en com- 
mun (2) comme etant une vitesse moyenne passee 

de ce vehicule de transport en commun, lorsque la io 
position dudit vehicule de transport en commun, re- 
levee par le systeme de localisation, se trouve sur 
un meme arret (3) depuis un temps superieur a une 
premiere dured predetermined. 

15 

7. Systeme d'information selon Tune quelconque des 
revendications 4 a- 6, dans lequel le poste central 
informatique (5) est adapte pour calculer la vitesse 
estimed Vi de chaque vehicule de transport en com- 
mun (2) comme etant egale a 0 pendant une deuxie- 20 
me dured predetermined lorsque la derniere posi- 
tion connue de ce vehicule de transport en commun 

se trouve pour la premiere fois sur un arret (3) du 
redeau de transport en commun, puis Vi etant une 
vitesse moyenne passed du vehicule de transport 25 
en commun consid6r6, apres cette deuxieme duree 
predetermined. 

8. Systeme d'information selon Tune quelconque des 
revendications 5 a 7, dans lequel ladite vitesse 30 
moyenne passee est calculee sur une periode 
ayant une dured infedeure a 1 mn. 



revendications precedentes, dans lequel I'estima- 
tion de la position des vehicules de transport en 
commun a I'instant 9+T est realised par le poste 
central informatique (5) en fonction d'au moins un 
parametre autre que les donnees recues du syste- 
me de localisation, le poste central informatique 
etant adapte pour comparer les positions ainsi es- 
timees avec les positions reelles ulterieures des ve- 
hicules de transport en commun, et pour ajuster le- 
dit parametre en fonction de cette comparaison. 

Systeme d'information selon Tune quelconque des 
revendications precedentes, dans lequel le poste 
central informatique (5) est adapte pour : 

recevoirdes donnees d'au moins un des dispo- 
sitifs d'information (10), 
determiner ainsi, apres chaque instant d'emis- 
sion 6, I'instant redl auquel ce dispositif d'infor- 
mation a recu les positions transmises audit 
instant demission, 

et ajuster la valeur du temps moyen d'achemi- 
nement T en fonction de cet instant reel de re- 
ception. 



9. Systeme d'information selon I'une quelconque des 
revendications 5 a 7, dans lequel ladite vitesse 35 
moyenne passed est une vitesse moyenne calculee 
sur une periode ayant une duree superieure a 5 mn, 
multiplied par un coefficient correcteur compris en- 

tre 1,1 et 1,5. 

40 

10. Systeme d'information selon I'une quelconque des 
revendications 5 a 7, dans lequel ladite vitesse pas- 
sed est la derniere vitesse non nulle du vehicule de 
transport en commun (2), calculee entre deux loca- 
lisations successives de ce vehicule. 45 



11. Systeme d'information selon I'une quelconque des 
revendications pr6c6dentes, dans lequel le poste 
central informatique (5) est adapte pour corriger la 
derniere position xi(ti) de chaque vehicule de trans- so 
port en commun (2) en considerant que ce vehicule 

de transport en commun est a un arr£t (3) du reseau 
de transport en commun si ladite derniere position 
est a une distance dudit arret qui est inferieure a . 
une certaine valeur limite, cette valeur limite etant 55 
comprise entre 10 et 50 m. 

12. Systeme d'information selon I'une quelconque des 
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13.13 

1 1 Communication radio. 

12 Public address system for the driver. 

13 Keyset for standard message to the traffic control centre via the 
communication radio. 

«» 

14 Any image screen or the like. 

15 Ticketing equipment. Prior to arrival at a specific stopping 
place, the ticketing equipment must be fed forward. This is 
signalled by the data cassette (2). 

16 Data logging. Initially recorded are certain data from the data 
cassette and following this other data which it is desirable to. 
record, e.g. the number and type of ticket from (15) and mea- 
sured running and stopping place times from (17). 

17 Equipment which measures running times and stopping place 
times* These values are transmitted to the calculator (8) and 
to the data logging equipment (16). 

18 Equipment which measures the number of boarding and alighting 
passengers, values are sent to data logging equipment (16). The 
number of stops should also be counted, since this is likely to be 
a major parameter in calculating the running costs, 

19 Any equipment for the measurement of specific values which may 
be of assistance in predicting suitable servicing intervals. Recor- 
ded in (16). 

13.4 LOCAL TRAFFIC CONTROL CENTRE 

The local traffic control centre assembles data from the .measurement 
system concerning the position of buses and any identification. These 
measurement values are then processed by a computer. Processed in- 
formation is used as base data to: 



control signalled intersections with the intention of assigning prio- 
rity to buses 
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- Inform passengers about when the next bus is due to arrive 
inform the main traffic control centre about timetable deviations 

- inform drivers about timetable deviations 

perform statistical evaluations after data storage, e.g. capability 
for adapting the timetable so that it may be kept more easily. 

The two latter functions may also be handled by a bus-located system as 
described above. 

The key component of this subsystem is a computer. A minicomputer is 
considered to be adequate for the functions envisaged. 

In the bus-located system described above, no external information was 
needed to handle the functions, since information on timetables, etc. 
was stored in a data cassette. Interchange of data between the minicom- 
puter and buses in the area should, however, also be considered. The 
minicomputer can in turn recieve all the timetable data for e.g. the next 
two hours from the central traffic control computer. This calls fo a: 
communication facility between minicomputer and buses In the area under 
surveillance, although It is not necessary to have a permanent communi- 
cation facility. It would suffice to have this facility only when a bus is in 
the vicinity of a stopping place. Data may then be transferred from 
buses to minicomputer on e.g. the number of passengers in the buses. 
At termini, it would be possible to transmit logged statistical data to the 
minicomputer for forwarding to the central traffic control computer to 
await statistical evaluation during the night when the computer is not 
needed so much. There are thus a number of possible system configu- 
rations . 

13.5 SIGNAL PRIORITY 

To reduce bus travel times and improve time-keeping, buses must 
have priority at the signalled intersections concerned. Such priority 
assurances may be accomplished with varying degrees of /regarclfor 
other traffic. 

Assurance of tram priority in Gothenburg proceeds in such a way that 
the normal signal phase is interrupted for a while after the tram has 
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passed a point close to the intersection, whereby the tram is given 
the green light. This arrangement is not ideal. It disrupts other 
traffic, and as a rule trams have to halt begore the intersection de- 
spite their priority status, since the Indication signal is given so 
close to the signalled intersection. 

Runcorn in England has a number of signal-controlled intersections 
between the bus street and other streets. Arranged along the bus 
street are a number of measurement circuits which give the signal 
installation information on how long the bus has left before it reaches 
the crossing. Buses thus do not have to reduce speed when passing 
the intersection. 

The position of buses along the route may thus be recorded and processed 
to obtain information on when the bus passage through the intersection Is 
expected to occur. If Information is given over a prolonged period, it 
may be used for a gracfcjal adaptation of signal prases at the intersection 
so that the bus has a green light Just as it is about to pass the Intersection, 
The variation in the normal signal phase sequence will in this case be 
scarcely noticeable to other traffic. This should enable buses to be given 
priority without appreciable disruptions of other traffic. 

To further reouce the time of bus passage through the intersection be- 
tween bus street and carway, the driver may be informed of how closely 
the green phase for the bus is located in time. This may be achieved, for 
example, by making the driver aware of when the last signal phase prior 
to the bus phase gets the yellow light. The bus driver may be informed 
of this in various ways, e.g. by the red signal light begiming to flash 
at this point in time. 

13.6 VARIABLE PASSENGER INFORMATION 

Suitable variable passenger information in buses has already been dealt 
with in section 13.3. Only variable passenger information In pedestrial 
environments, in the home, and at stopping places Is therefore discussed 
below . 
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In the event of operational disturbances, the traffic control centre 
should be able to inform passengers of the cause of the disturbance, 
measures being taken to rectify it, and any instructions. This infor- 
mation is mainly needed at stopping places. Information is transmitted 
to the stopping place by cable via the minicomputer. Information is best 
sent to the stopping place in telegram form. This telegram actuates a 
preworded information board, with lamps being lit behind the preworded 
statement concerned. 

The system needed to give passengers near the starting point, the pede- 
strian environment and at a stopping place information on when the next 
bus Is estimated to arrive at that stopping place may designed in various 
ways. 

Information may be transmitted from the minicomputer by cable to the 
stopping place and then ftjrther by cable to various points In the pede- 
strian environment In the vicinity of the stopping place In telegram form. 
The relevant Information boards can then be adjusted. Running of cables 
to houses In the area Is, however, likely to be very expensive. What Is 
conceivable Is an arrangement whereby the passenger calls the minicom- 
puter by telephone and thus obtains the Information he or she needs. 

Also conceivable is transmission of information to passengers by some 
type of "short-range radio", with passengers receiving messages e.g. 
through some type of ear plug. Another possibility Is transmission of 
digital messages which may be presented to passengers In the approp- 
riate way. 

Figure 13.6 shows a possible system configuration for the subsystems 
previously described. The bus-located system is also included therein. 
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Fig. 13.6 Possible system configuration for subsystems. 
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13.7 SYSTEM STRUCTURE PROPOSAL 

The electric cable previously recommended to provide sufficient 
accuracy at platform-style stopping place approaches forms a circuit 
which may be used to an advantage in the arrangement of the technical 
systems required to achieve passenger and driver information, traffic 
control, and signal priority, etc. .The circuit may be used to indicate 
whether there is a bus within a given stopping place area or not. In- 
formation .may also be transmitted from the bus to the circuit and vice 
versa. Measurement of bus position during stopping place passage 
provides sufficient accuracy in this context. 

Connected to every stopping place is a telephone line, which Is likely 
to be the cheapest way of connecting different stopping places with 
control subcentres (minicomputers) . These subcentres are in turn 
connected to the central traffic control computer. When the equipment 
at a stopping place informs the subcentre that a specific bus has just ' 
left there, the subcentre sends, for instance, a message of the bus's 
estimated time of arrival to the stopping places ahead. 

All messages sent via telephone lines are in digital form and may be 
co- transmitted along with telephone calls. This would provide a rela- 
tively cheap way of enabling passengers at stopping places, where 
necessary, to contact an information centre. 

To prevent overloading of subcentres by excessive information flows, 
it may well be advisable to equip each bus with its own data cassette 
containing specific timetable data, etc. before it enters dally service. 
Some equipment should thus be placed inside buses. The bus-located 
subsystem as outlined above is considered to be of suitable scope. The 
equipment included in the bus- located subsystem for recording of spe- 
cific statistical material, such as timetable deviations and the rumber 
of boarding and alighting passengers, need not be provided in all buses. 



